Forfattare KB Soderberg och Lars Sjoberg 2010-10-29,
UTBILDNING AV FLYGNAVIGATORER PA 1 DIV F 11 NOVEMBER 1966 — FEBRUARI 1968.

Det var sju unga man som efter en av de sista GNU-kurserna, (Grundlaggande Navigatérs Utbildning) pa F 1
Vésteras fran maj t o m oktober, den 1 november 1966 kom till F 11. Under de féljande 15 manadernas utbildning
flog vi 150 flygtimmar, ca 190 flygpass, varav merparten var spanings- och navigerings évningar. All utbildning
genomfordes enligt ANSU och varje flygpass foljde ett detaljerat schema, noggrant faststallt i anvisningarna.

Vilken F 11 division som skulle ta mot oss var lange oklart och det bestamdes sent, att det skulle bli forsta divisionen,
Kalle Rod. Pa femte divisionen, Kalle Svart, hade aren innan genomforts en GNU, féljd av en GFSU-fnav utbildning.
Om utbildningen pa femte divisionen far andra beréatta. Kurschefen lar ha varit I:e Fnav Olle Spaarf.

Ingen av oss sju som kom till F 11 fran GNU pa F 1, hade nagon som helst erfarenhet av att flyga jetflygplan, medan
Lennart Andersson hade flugit Lansen nagot halvar pa F 15 i Soderhamn. De som kom direkt fran GNU var Christer
Ahlgren, Ken Ljungberg, Ake Hansson, Kurt Nilsson, Gert Persson, Lars Sjoberg och Karl Bertil Soderberg. Aldst
var Lars Sjoberg knappt 21 ar gammal, medan Ake Hansson var yngst nyss fyllda 18 &r.

Var GFSU-Fnav kurs blev ocksa den sista “riktiga” navigatorsutbildningen pa F 11. Efter oss kom sedan en hel del
navigatorer till flottiljen, fran avvecklade Lansendivisioner fran saval attacken som jakten. Dessa var redan vana
flygnavigatdrer inom sina gebit och de kom att genomga korta GFSU:A utbildningar. Motsvarande skedde med en
del flygforare, framst fran attacken, men t ex dven fem jaktpiloter fran F 9 som dar flugit J 34 Hawker Hunter.

Mottagandet pa F 11, C F 11, Flygchefen

Redan en av de forsta dagarna mottogs vi av saval Flottiljchefen som Flygchefen, bada nytilltrddda, som héilsade
oss valkomna med att bl a podngtera flygnavigatorens roll i Lansen. Att vi var en lika viktig del i besattningen som
foraren och hade en mycket vasentlig roll for att framgangsrikt kunna genomfora spaningsuppdragen. Detta blev
for oss helt uppenbart, nar vi borjade flyga 6vningar i t ex havsdvervakning.

Vi kom till en FFSU-division dar samtliga piloter och navigatérer var erfarna och hade ett flertal ar pa divisionen,
ingen var &ldre dn 28 ar (aldst var Hans Ake Holm, fanjunkare med 7 &rs erfarenhet som flyglararen pa F 5 i
Ljungbyhed).

Divisionschef var Walter Jonsson Kn, stf divisionschef var Gunnar Wolving Lt och divisionsadjutant var Ulf Sveding
nybliven Fk. Vid den tiden hade inte du-reformen dnnu genomforts inom forsvaret sa vi tilltalade divisionsledningen
med grad.

Kurschef var Bill Hagberg Sg med stor uppbackning av Bengt Johansson (OHA), 1:e Fnav och 6vriga divisions-
medlemmar i olika lararroller och i olika sammanhang.

Alla, férutom Lennart Andersson som hade familj, blev inkvarterade pa flottiljen under hela GFSU-tiden och vi bodde
pa Kadettforlaggningen, alldeles invid nuvarande F 11 Museum. Flera av oss kom sedan att bo kvar pa flottiljen
under flera ar, vilket inte var ovanligt pa den tiden, dels pa grund av bostadsbristen i Nyképing, men framst for att

vi var ogifta. Manga av oss hade flickvdn pa annan ort och akte fran flottiljen flertalet fredagar, for att aterkomma
pa sondagskvallen.

Utbildningen borjar



GFSU-utbildningen paborjades omedelbart med utkvittering av uniform, flygutrustning, vapen, bocker, kartor och
navutrustning. Utprovning av flygsakerhetsutrustning, fallskarm, flyghjalm, syrgasmask, g-drakt, isolerdrakt , flyg-
kangor, flygoverall och den réda halsduken, 1:a divisionens farg och signum. Vid den tiden hade man sin egen
fallskarm, som var personligt tillpassad.

Nagot ar in pa 70-talet modifierades raddningssystemet pa Lansen, sa att fallskarmen blev fast monterad i
katapultstolen, ssmmankopplad med den nya harda nédpacken/livbaten. D3 tillkom dven den nya flytvasten, gron
till fargen, batteriférsedd och med automatisk uppblasning vid vattenkontakt.

Isolerdrakten av den gamla tvadelade typen, med gummistovlar och med 6ver och underdel som rullades
ihop/tatades runt midjan, tathetsprovades i 4-gradigt vatten i havet, hjalmen anpassades och syrgasmaskens
funktion utprovades for att kunna ge hogt 6vertryck vid behov.

De forsta veckorna pa F 11 bestod av massor av lektioner i SFI, materielldra, nédinstruktioner, navigerings- och
brénsleberédkningar. Nu kom vi for forsta gangen i kontakt med hur viktigt det &r att ha god kontroll av
bransleatgangen i jetflygplan. Det var ocksa nytt for oss, som bara hade flugit propellerflygplan tidigare.

Vidare, lektioner i OSF, AIP, Notam, flygledning, meteorologi, fardplanering. Handhavande av PN-50, och PS-432/A,
”sitskainnedom”. Lokala flygregler med ut- och inflygningsvagar fran/till olika banor, angéringspunkter, m m.

Eftersom det var daligt vader de férsta manaderna och fa flygtillfallen, handlade det mesta om lektioner, teori och
Applex ( applikatoriska exempel), "torrflygning” med olika navigerings- och brédnsleberdkningsévningar. Redan tidigt
handlade det dven om att lara sig TAS och de olika spaningsuppdragens genomférande, metoder och flygbanor.
Taktiska upptradandet var alltid flygning pa lagsta hojd, fram till malet vid Iagfoto, eller till en upptagningspunkt for
avstands- och hogfoto. Darefter snarast ner pa lagsta hojd igen. Lagsta flyghojd avsags flygning under 500 meter.

D3, i slutet av 1960-talet fanns forvanansvart fa restriktioner i flygning pa lagsta flyghojd, vilka infordes senare, under
70-talet. Flertalet flottiljer hade egen lagflygningsbana som F 11 &ven utnyttjade ibland. Flottiljen hade vid denna tid
inte langre nagon egen lagflygningsbana, utan vi flog alltid pa lag hojd, med fa restriktioner, utanfor kontrollerat
luftrum.

Flygutbildningens genomférande
ANSU — ANvisningar for SpaningsUtbildning vid FV

I ANSU fanns mycket detaljerade anvisningar hur utbildningen skulle bedrivas inom de olika delarna som var mycket
tydligt kvantifierade i tid. Flygtjansten omfattade 600 timmar, varav flygtiden var 150 timmar. Varje flygtimme tog
saledes i ansprak 4 timmar, forberedelser innan, genomforande av flygpasset och genomgangar/avrapporteringar
efter flygningen. (Utvarderingar och validering med 2000-talets sprakbruk)

Nedan féljer kortfattat hur flygtiden férdelades pa de olika flygévningarna.

Marktjansten omfattade 1058 timmar fordelade pa 12 olika @mnen och discipliner. Huvudparten av dessa timmar
under marktjansten var direkt kopplade till flygutbildningen, dvs teoretiska genomgangar och studier av flygningen
och dess genomférande.

Dessutom fanns en reservtid pa 112 timmar. Med 40 timmars arbetsvecka innebar det att GFSU-Fnav tog 15
manader att genomfora, inklusive semster. Pa liknande satt fanns lika noggrant angivet i ANSU omfattning och
tidsatgang fér GFSU-Ff, GFSU:A-Ff och GFSU-A- Fnav. (Lank till ANSU).



Navigeringsovningar NAV (43,5 flygtimmar)

Navigeringsdvningarna omfattade drygt 25% av alla flygtid och bestod av Idgnavigering och radarnavigering under
saval dager, som morker, under VMC och IMC, 6ver land och hav. Vid navigeringsévningarna under VMC, fanns i
regel ett, eller flera, mal som fotograferades under flygpasset. Radarnavigeringen avsag att i morker eller IMC hitta
till olika mal (brytpunkter).

Spaningsovningar SPA (49,0 flygtimmar)

Olika spaningsoévningar omfattade nastan exakt en tredjedel av den totala flygtiden och alla typer av fotometoder
(lagfoto, avstandsfoto och hogfoto) 6gonspaning, radarspaning samt jarnvags/landsvédgsspaning genomfordes mot
alla typer av mal. Maltyperna fanns angivna i TAS. Lank till TAS 32. Sarskilt spaningsévningar med lagfoto mot sma
och svara mal var stimulerande for oss navigatorer. Vid radarspaning bedrevs 6vningarna enligt faststallda metoder
i TAS, med plottning av mal pa havet som syfte.

Avancerad flygning AVA (7,5 flygtimmar)

Avancerad flygning utférdes med enskilt flygplan eller i rote, i regel inom flottiljens tilldelade sektorer utanfor
terminalomradet och annan okontrollerat luftrum.

Férbandsflygning FOR (6,0 flygtimmar)

Eftersom spaningsflygets taktiska upptradande i regel gjordes med enskilt flygplan, var férbandsflygning inte sarskilt
omfattade och da nastan undantagsvis endast som roteflygning. Ombaseringar till andra baser genomférdes ofta i
rote.

Instrumentflygning, instrumentlandningar INS (13.0 flygtimmar)

Under instrumentflygningsévningar var flygnavigatoren sakerhetskontrollant at féraren, medan han vid Anita- och
Barbrolandningar var en del i flygningen med hanterandet av PN-50 utrustningen. Ingen av dessa dvningar minns
jag/vi som sarskilt roliga flygpass om dn nédvandiga. Vid daligt vader var instrumentinflygning for landning normalt
och 6vningar genomfordes bara nar sa var pakallat. Alla flygpass och 6vningstillfallen dokumenterades och sarskilda
instrumentflygningar gjordes i regel bara nar sa var nédvandigt, t ex efter langt uppehall fran flygningen, efter
semestrar, juluppehall, efter MHS-kurser, etc.

Luftstrid LUF (8,0 flygtimmar)

Genomfordes mot jaktflygplan fran jaktdivisionerna, dar huvudsyften var att 6va upptackt av och undanmanover
mot anfallande jaktflygplan. Genomférdes i regel i kustbandet dér jaktflygplanen lag i sparrbana och vi skulle flyga
igenom banan, helst oupptackta. Andra 6vningar genomfordes i sektorer pa medelhog hojd, dar syftet var att
forsvara eller helst omajliggora jaktflygplanets anfall mot oss.

Telemotmedel TEM (9,0 flygtimmar)

Utbildningen avsag att lara oss att anvdanda var radarvarnare och remsfallare for att upptédcka och stéra radarhot,
jaktradar saval som luftvarnsradar. Remsfallaren mandvrerades av anvigatoren. Nyttjandet av remsfallare fanns
reglerat i TAS och var huvudsakligen avsett att anvandas vid avstandsfoto och hogfoto, dager och mérker, vid kraftigt
forsvarade mal.

Tillampningsovningar TILL (11,0 flygtimmar)



Tillimpningsoévningar omfattade saval samverkansévningar med Kustflottan och Attackeskadern - E 1 och
luftforsvaret med -lv-férband och jaktflygférband. Men dven i mindre omfattning med andra markférband.

Flygtjdnsten

Flygtjansten bedrevs initialt med Tp 83 Pembroke, ett tvamotorigt flygplan som vi var vana att flyga, efter sex
manaders utbildning pa GNU, men da enbart lagnavigering under moln, alltid i vackert vader (VMC).

Pa F 11 fick vi fortsatta att flyga Tp 83 men nu handlade det om att lara oss hantera navigerings- och
radarutrustningen tillsammans med larare. Vi kom att flyga PN-50 navigeringsévningar, Anita- och Barbro-
landningar och radarnavigeringar med hjalp av PS-432/A. Alla dessa utrustningar var helt nya for oss, férutom
att vi innan forsta flygningarna, hade lektioner, materielkdnnedom, larde oss dess funktioner och anvandnings-
omraden och handhavande. Nu fick vi borja lara oss att hantera dessa utrustningen i Tp 83, under 6verseende av
larare innan det blev forsta flygpasset med S 32C Lansen. Detta skede av utbildningen kallades pa andra flottiljer
med Lansen for RIS, Radar Inflygnings Skede (Skola), men jag kan inte erinra mig att begreppet anvandes pa F 11.

Utbildningen var styrd av ANSU, ANvisningar for SpaningsUtbildning vid Flygvapnet, dvs vad som skulle laras ut. Hur
dessa uppgifter skulle utféras/genomforas, var beskrivna i TAS, Taktiska Anvisningar fér Spaningsforband. TAS 32,
for Lansendivisionerna.

Flygningarna genomférdes enligt TAS, med hansynstagande till OSF, Mil AIP, MIL Notam och radande vader, enligt
order, givna under “ordergivning for flygning”.

Flygtjansten leddes i regel av stallféretradande divisionschef, med faststadllande av flygprogram och ordergivning.
Upplaggningen av flygovningar gjordes av nagon eller nagra av divisionens dldre medlemmar. Noggranna navige-
ringsberdkningar och bransleberakning gjordes. Fardvagen till och fran malen valdes med hansyn till radande vader,
moln och sikt, samt bebyggelse, samhillen, flyghinder, minkfarmar, skjutomraden, etc. Nar det var daligt vader som
omojliggjorde VMC flygningar under moln, genomférdes flygningarna som radarnavigeringar, i moln (IMC) eller ovan
molnen (VMC). Divisionen flég normalt fyra pass med atta flygplan varav utbildningen av oss sju GFSU-elever tog
merparten av flygpassen i ansprak. Vi flog de férsta manaderna normalt formiddag eller eftermiddag och resten av
tiden var marktjanst, inkl idrott, det senare nastan varje dag.

Lektionerna bedrevs inom relevanta omraden, exempelvis fardplanering, navigeringsberékningar, bransleberakning,
meteorologi, identifieringsutbildning av egen och fraimmande, arme-, marin- och flygmateriel.

Under icke flygdagar genomfordes bl. a. torrflygning i form av Applex ( Applikatoriska Exempel), lektioner, studier

av handbdocker, malparmar, samt olika former av idrott.

Foérsta flygningen med Jetflygplan

Forsta gangen som man kommer i kontakt med och erfar vissa hdndelser, lamnar de bestdende minnen. Detta ar
valdigt tydligt vad galler forsta flygningen med krigsflygplan.

Vi hade alla mer eller mindre erfarenhet av att flyga propellerflygplan, Sk 50 pa Ljungbyhed och med Tp 83
Pembroke under GNU pa F 1, men ingen som helst erfarenhet av att flyga jetflygplan.



Det som jag minns mycket klart, fortfarande efter mer &n 40 ar, ar doften i kabinen/sitsen, ljudet (tyst i férhallande
till propellerflygplan) och hur stabilt flygplanet rérde sig och givetvis hur fort det gick ndr man kom i luften efter
starten. Forsta passet med Lansen dgde rum mandagen 21 november, nastan pa dagen efter tre veckor pa F 11.
Véadret var som det ofta ar i november, dvs molnigt och gratt, sa sarskilt mycket intryck av fart gav inte detta forsta
flygpass, eftersom det skedde i moln hela tiden.

Pa grund av daligt vader under november-december, fick vi bara flyga enstaka pass med Lansen och sjalv gjorde jag
bara tre flygpass fore juluppehallet. Férsta passet var instrumentinflygningar pa F 11 och de tva andra var PN-50
navigeringar mellan andra flottiljer som var utrustade med detta dldre navigeringssystem. Flertalet jaktflottiljer med
Draken hade det nyare PN-59 systemet som inte kunde anvandas av Lansenflygplanen.

Tidigt under utbildningen genomférdes en 6verljudsflygning, vilken var mycket odramatisk och féga markbar, annat
an att Machmataren gjorde ett knappt synligt hopp. Men icke desto mindre féranledde detta att divisionen lat stalla
till med en "bangskiva” for oss nykomlingar. Vi hade ju nu ”bangat”, dvs passerat ljudvallen per definition.

Detta pass med kortvarig 6verljudshastighet under dykning fran 12 km hdjd, var enda gangen som jag under de
foljande aren passerade ”ljudvallen”. Flygning pa hojd upp till 12 km gjordes enbart i samband med kontrollflygning
efter storre service av flygplanen.

Langt mera spektakuladrt och haftigt var att flyga pa lagsta flyghojd med hogsta fart ca 1.100 km/tim, eller 300
m/sekund. | sanning en upplevelse av rang, som helt saknar motsvarigheter eller jamférelser. Samma sak med
avancerad flygning, sarskilt med hoga g-krafter, vilket inte heller ar ndgot som gemene man nagonsin far uppleva.

Lagnavigering

De forsta lagnavigeringarna genomfordes pa 300-500m flygh6jd med en fart av 840 km/tim. Snart sanktes flyg-
hojden, efterhand som vara navigeringsfardigheter utvecklades. Nastan all flygning pa dagen skedde pa flyghojder
under 500 meter och syftade till att finna malet eller malen fér uppdraget. Utan tvekan var det mest stimulerande
att under lagnavigeringarna att halla sig ”"pa sparet”, dvs pa planerad fardlinje och hitta ett litet punktmal i terrdngen
som fotograferades med lagkamerorna (lagfoto). Till exempel en vagtrumma, liten vag- eller jarnvagskorsning,
byggnad, mitt ute i skogen. Enklare var givetvis att finna stora mal sdsom flygbaser, bangardar och hamnar somi
regel fotograferades med avstandsfoto eller hégfoto.

Lagnavigeringsveckorna med flygning pa lagsta hojd 20 meter 6ver terrdangen 6ver myrmarkerna i vastra Dalarna
mellan Malung och Sirna med lagfoto av vagkorsning/jarnvagsbank, ar flygpass jag minns an idag. Sarskilt nar man
talat om for foraren att “malet kommer om 5 sekunder pa vanstra lagkameran” och att sa skedde. D& hade man
verkligen visat sin formaga under svara forhallanden - och det skdnkte gladje, tillfredstéllelse och stolthet. Och det
var ROLIGT att flyga med hog fart pa lagsta flyghojd. Det gav oss “kickar” som det val heter med dagens sprakbruk.

Flygforarna anvande sig enbart av flygkara med skala 1:1miljon, medan vi navigatorer nastan alltid anvande karta
med skala 1:250.000 vid flygning pa lagst hojd. Definitivt alltid 250.000-del under inflygningen mot malet/
stigpunkten.

Formagan att navigera utvecklades snabbt under den 15 manader langa utbildningen, da vi gick fran rena nyborjare
till duktiga flygnavigatorer och kunde krigsplaceras pa spaningsdivisionerna.

Varmt och svettigt ?”?



Nar varen kom och temperaturen steg och solen lyste, erfor vi att det blev mycket varmt i flygplanen, sarskilt vid
klart vader, flygning pa lag hojd med hogsta fart och ikladda isolerdrédkter. Under den tid da vattnet i havet var
kallare an 12 grader, flog vi alltid i isolerdrdkt 6ver havet, dvs fran mitten av september till langt in pa férsommaren.

Pa sommaren blev flygplanets skalplat sa varm, att man inte kunde réra den med bara fingrar. Trots flyghandskar
kdndes platen brannande het.

Vi hade inte heller nagon ventilerad isolerdrékt i Lansen sa det var bastutemperatur i flygplanet med stor
vatskeforlust under flygningarna. Detta var mycket patagligt under sommarhalvaret, vid langa flygpass, t ex
havsovervakningar.

Det diskuterades hur varmt det egentligen blev i kabinen och prov genomférdes med hjalp av en vanlig stektermo-
meter. Vid kontroll visade termometern mitt mellan “rostbiff” och "trikind6d”.

Radarnavigering éver land och hav

Radarnavigeringsovningar genomfordes under saval dager som morker, i klart vader och i moln och gjordes med
hjalp av PS 432/A. Svarigheterna |ag i att 6verfora intrycket fran radarbilden till den flygvdg man hade preparerat pa
flygkartan, som sattes fast pa en benficka eller hélls i handen. Under férsta delen av utbildningen valdes ofta latta
och vél synliga (pa radar) brytpunkter och mal. Grundldggande var klocka och kompass, for att pa radarn férsoka
hitta de langre fram under utbildningen ofta svara punkterna i terrangen.

Over hav och kust, stdrre sjdar, dar, branta strander och dsar/hdjdstrackningar var det inte sarskilt svart att navigera
med hjalp av radarn. Fardigheten utvecklades raskt

Senare modifierades radarn i flygplanet, sa att man kunde lagga radarkartan direkt pa sektor PPl.et . Da gjorde man
navigeringsberakningen direkt pa den transparanta kartan som anvandes under hela flygpasset.

Radarnavigeringarna genomfordes i regel pa 1000-5000 meters flyghdjd, med marchfarten ca M 0.74/ 850-900
km/tim och syftet var att kunna leda foraren till malen, vid moérkerbombfallning till en ”stigpunkt” eller
"fallningspunkt” for ljusbombfallningen. (Stigfallning resp planfallning)

Havsovervakning

Vid havsovervakning var syftet att plotta forekomst och lage pa fartyg till havs, nagot som kom att uppta stor del av
flygtjansten under 12 ars flygningar med Lansen pa F 11.

| borjan av utbildningen anvandes radarn med kontinuerlig sdndningoch plottning (radarstrak), men overgick senare
till intermittent radarsdndning, radarserie och radarstot. Meningen med de senare, var att férsvara for signal-
spaningen att folja fardvagen, prediktera positioner och faststalla flygplanets lage.

Vid sarskilt intressanta observationer, kunde radarbilden fotograferas med en kamera som var fast monterad i den
ljusavskdarmande stoveln, sk PPI-fotografering. Detta gjordes sarskilt vid radarstorning, for att dokumentera och
underlatta utvarderingen av stérningens art.



LOK och IDA

Lokalisera och identifiera forekomst av handelstonnage, militdra fartyg/forband med avseende p3, t ex handels-
fartyg 6ver 50.000 ton, landstigningstonnage, radféretag, etc. Det géllde att klara ut hur det sag ut pa havet, antal
enheter, typ och identitet, lage, kurs, fart och aktivitet/verksamhet. Lokalisera och identifiera var det initiala skedet
i havsovervakningen, for att darefter i forekommande fall folja forbandet/enheten, dvs skugga.

SKU

Skugga, ofta under langre tid, militara fartygsforband, t ex landstigningsféretag, i avsikt att kunna ge rapport om
gruppering, antal, fartygstyper, lage, kurs och fart. Detta var ofta den aktivitet som foregick direktrapportering till
attack- férbanden vid samoévningar.

OVK

Overvaka ett havsomrade med avseende pa férekomst av fartyg, sarskilt tonnage, militdra férband, enheter och att
klara ut aktiviteten/verksamheten.

Andra ovningar over havet var att undvika att komma narmare fartygen an 15 km, for att undvika motverkan av ett
presumtivt fientligt fartyg.

En av de allra viktigaste uppgifterna for flygspaningen, var att i luften direktrapportera mallagen till Attack-
forbanden. Detta 6vades ofta genom samdvningar med attackdivisioner inom E 1 (Forsta Flygeskadern). Kustflottan
utgjorde da malet for attackforbanden.

Avancerad flygning (7,5 flygtimmar)

Att flyga avancerad flygning med krigsflygplan &dr en upplevelse som fa manniskor far uppleva och inte har nagon
som helst liknande upplevelse av. Det ndrmaste vanliga personer kommer, i detta avseende, ar de sedan 30 ar
ganska vanligt forekommande berg och dalbanorna, “"Loopen”, och allt vad de heter. | dessa erfar man en liten del av
g-krafterna, men i betydligt mindre grad och bara momentant, till skillnad mot avancerad flygning i krigsflygplan.

Vid de forsta passen kandes det forstas mycket ovant och nytt, men man kom snart pa hur att sta emot g-krafterna,
dven om det kunde kdnnas trotthet pa kvéallarna efter flera pass samma dag med avancerad flygning. Sarskilt efter
luftstridsévningar med jaktforband.

Morkerflygning

Under den morka tiden av ret flég vi en kvall i veckan mérkerflygning, normalt 2 pass per besittning. Ovningarna
var navigeringsovningar, framst radarnavigering och havsoévervakning. Langre fram under utbildningen blev vi larda
att leda féraren med hjalp av spaningsradarn i samband med mérkerbombfallning. Bombfallningarna skedde under
manga ar mot Stora Rocknen, en 6 i norra Vattern, men kom sedan att goras mot en liten 6/kobbe 6ster om Ut6 i
Stockholms skargard.



Morkerflygningarna kunde upplevas som enklare vad géller radarnavigeringen, da man kunde flyga utan stérande
dagsljus och den skdrmande stéveln/struten togs i regel bort fran radarskapet. Med lampligt svagt ljus i kabinen och
inga hindrande ljusskydd pa radarn, kdndes flygningen bade bekvamare och enklare, manga ganger.

Stigfallning och planfallning av fotobomber

Kommunikationsspaning — jarnvags-/landsvagsspaning

Jarnvagsspaning och framforallt landsvagsspaning var de flygdvningar som var mest obekvama for oss navigatorer,
da vi under flygningen skulle markera pa kartan, var, typ, hur manga och riktning pa t ex militara transporter. Alltid
under hoga g-krafter for att kunna félja och se vagen som skulle utspanas. Det var under de flygpass som daven vana
flygare kunde kdnna visst obehag, olust eller till och med illamaende.

SKALL DETTA (NEDAN) MED | TEXTEN OCH I SA FALL HUR MYCKET
OVNINGSVERKSAMHET

Samovningar med luftvarnet och jaktflyg ?
Férsvarsmaktsovningar FMO ?

Eftermadlen

Nar vi slutade att flyga Lansen pa F 11, fanns fortfarande tre av kullens sju man kvar i flygtjanst pa 1:a divisionen,
alltsa 12 ar efter att vi kom till flottiljen. Ett tecken pa att flygtjansten kdndes bade rolig och meningsfull for oss
flygnavigatorer.

Ingen i utbildningskullen omkom eller ens blev skadad, men flera var med om allvarliga handelser, nara att
omkomma, skrivs ngt i andra sammanhang om detta ?

Tilloud / DA ?

”Counting the costs” ?

Haverier

Skall ngt skrivas om de haverier, som vi sag och erfor - dodliga Lansenhaverier 4 st ?

Av de sju som kom till F 11 hosten 1966 blev bara tva kvar i FV till pensionen, namligen Kurt Nilsson som blev
flygledare pa F 17 efter F 11 tiden och Lars Sjoberg som kom att flyga Tp 84 pa F 7 Satenés. Ovriga slutade efter
kontraktstiden, eller nagra ar senare.

Applex och torrflygning TAS, ANSU, Spaningsrapporter, UndRap, E 1 Hotbild, Malpadrmarna,
Identifieringsutbildning av egen och fraimmande, arme-, marin- och flygmateriel.
Soldatutbildning, vapenutbildning av olika slag, idrott ?

Sakmatovningar, om snébivack vid 24 graders kyla i Hemavan ?



SARSKILT AVSNITT OM VERKSAMHETEN
OBs rutinmissiga havsdvervakningar varje vecka (Normalverksamhet) Ses 6ver

| samband med den sovjetiska invasionen av Tjeckoslovakien sommaren 1968, borjade F 11 genomféra veckovisa
havsévervakningar av hela Ostersjon, fran de danska 6arna upp till Finska Viken. Atta flygplan gjorde samordnade,
samtidiga, havsovervakningsuppdrag en dag varje vecka, for att klargora hur laget pa havsytan sag ut under denna
kris. Flygningarna skedde alltid 6ver internationellt vatten och generella restriktioner géllde, med ett tillagg pa 3
nautiska mil (5,5 km) utéver annan nations havdade territorialvatten. Detta tillagg gallde alltid, utan undantag och
var helt enligt bestammelserna i OSF.

Denna 6vervakningsverksamhet, men med sex flygplan, pagick sedan dnda fram till flygningarna med Lansen
upphorde hésten 1978. Avsikten var att klara ut hur det sdg ut normalt i Ostersjon, vid sidan om aviserade storre
marina ovningar. Verksamheten fortsatte sedan med Viggen-systemet.

Denna rutinmassiga havsovervakning, genomfordes varje vecka av en Lansendivision, vid sidan av ordinarie
incidentverksamhet. Den senare i samverkan med Forsvarets Radioanstalt,FRA och beordrad av Fst/MB.

Ett syfte var att skaffa en bild av den normala évningsverksamheten i Ostersjén, ndgot man inom Férsvarsmakten
inte hade nagon bestamd (gemensam) uppfattning om tidigare. En mycket vasentlig del for underréattelsetjansten,
var exempelvis, att standigt ha klart for sig hur stor landstigningskapaciteten var i Ostersjon. Under hela kalla kriget
var detta en del i den sk larmklockan. En onormal ansamling av tonnage for landstigning och déverskeppning, var ett
orosmoment da det kunde indikera att nagonting skulle kunna utgora ett hot mot oss.

Resultaten av vara flygningar, normala havsévervakningar och incidentuppdragen, skickades genast till Forsvars-
staben och berdrd Milostab, samt till 6vriga Milostaber som orientering.

Reproduktionsomradet Ostersjon

| Ostersjon fanns (Sovjetunionens) och finns fortfarande huvuddelen av Rysslands nybyggnadsvarv fér éver-
vattensfartyg, samt varv for modifieringar/moderniseringar av befintliga militara fartyg. Har producerades fartyg
for samtliga sovjetiska mariner och till Ostersjon aterkom ocksa dessa fartyg, for reparation, underhall, moder-
nisering och modifiering. Detta géller fortfarande ar 2010.

Under hela kalla kriget foljdes noga nybyggnationer och moderniseringar av fartygen, sarskilt med avseende pa nya
vapen-, sensor- och motmedelssystem. Det var i Ostersjon som dessa nyheter forst dék upp pa nya eller modifierade
fartyg. Informationen om dessa och flygspaningsbilder, blev darfor eftertraktade och hade ett stort underrattelse-
virde. For flertalet av de nya systemen skedde dven prov och utprovningen i Ostersjon och Sverige hade ett
gynnsamt geografiskt lage for att kunna félja dessa skeenden. Det géllde for saval FRA som for flygspaningen och en
ndra samverkan etablerades tidigt mellan organisationerna.

Foradlingen av spaningsfoton och annan underrattelseinformation

Incidentverksamheten



Kommer att berdras ingdende av WOL och SOD, med beskrivning av samverkan mellan signalspaningen och
flygspaningen, samt vad som blev av resultaten.

Vid frimmande makters stdrre marina évningar i omgivande hav, mestadels i Ostersjon, gjordes omfattande
spaningsflygningar, dar forekomst, grupperingar av fartygen och verksamhet kartlades. Det var genom vara
flygningar som vetskap om hur t ex landstigningsfartygen upptradde och var grupperade. Sarskilt hur enheterna
for narskydd och fjarrskydd var placerade i forhallande till huvudstyrkan (landstigningsfartygen).

*

Under den grundldggande utbildningen i Vasteras, framkom att flottiljerna som vi 11 flygelever skulle placeras p3,
var F 11 och F 15 Séderhamn. En stor majoritet ville komma till F 11, men lottning gav resultatet vilka som skulle
komma till “flygnavigatérernas Mecka” som en av de forfordelade uttalade.

£

Ordlista

Lankar till dokument

ANSU, BUF, OSF, SFI, TAS 32
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